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Generalreparatur des Schiffshebewerkes Niederfinow 
-im Z;eitraum 1984/1985 
Or.-Ing. C. Straube KOT 
1. Vorgeschichte der Generalreparatur 
Pas Schiffshebewerk Niederfinow, nach umfangreichen Voruntersuchungen und 
Vorarbeiten in den Jahren 1927 bis 1934 errichtet, verkörpert eine der impo-
santesten und wichtigsten ingenieurtechnischen Leistungen auf dem Gebiet des 
Verkehrswasserbaus aus der 1. Hälfte des 20 . Jahrhunderts. Seine ausgezeich-
nete Planung und solide Ausführung genießen weltweit in Fachkreisen einen 
guten Ruf. In Verbindung mit vorbildlichen Pflege- und Instandhaltungsarbei-
ten in den vergangenen Jahrzehnten wurde eine 50 jährige fast störungsfreie 
Betriebszeit erreicht, während der annähernd 500 000 Trogfahrten gezählt 
wurden. 
Um den natUrlichen Verschleiß zu erfassen und nähere AufschlUsse Uber die 
zukUnftig zu erwartende Lebensdauer zu erhalten, berief das Minist erium fUr 
Verkehrswesen der DDR 1979 eine Gutachterkommission und beauftragte sie, den 
technischen Zustand des Schiffshebewerkes zu erfassen und Empfehlungen fUr 
die Erhaltung eines möglichst störungsfreien Betriebsablaufes zu erarbeiten. 
Der Untersuchungsbericht wurde Ende 1980 vorgelegt und enthielt detaillierte 
Vorschläge und Empfehlungen fUr notwendige Arbeiten zur Gewährleistung einer 
kUnftigen Betriebssicherheit des Schiffshebewerkes, die Uber den Rahmen 
einer laufenden Instandhaltung hinausgingen. 
Nach Klärung von Detailfragen faßte im Oktober 1982 das Präsidium des ~Iini­
sterrates der DDR den Beschluß zur komplexen Generalreparatur des Schiffs-
he bewerkes Niederfinow . . Die Grundsatzentscheidung ~turde am 3. 10. 1983 durch 
den Minister fUr Verkehrs~lesen bestätir;t. Die Arbeiten zur Generalreparatur 
begannen vor Ort im FrUhjahr 1984, die Hauptphase mit der Sperruns des 
Schiffshebel1erkes fUr den Schiffahrtsbetrieb lag in der Zeit von Oktober 190Lf 
bis April 1905. Am 25. April 1985, sechs Tage früher al s e;eplant, gab der 
Stellvertreter des Ministers für Verkehrsl'lesen dem l ~ anill!: : chubschiff 
BR seil 2/f09 mit zwei Ki esprahmen als cr"tem ScM.ffnverbrmd nach der Ceneral-· 
reparatur die Einfahrt frei. 
2. Beschreibung des Schiffshebewerkes mit den 
wichtigsten technischen Daten - Stand 1934 
Das Schiffshcbe\Terk Niederfino~1 liegt. im Zu!'c dcs Oder-Havel-Kanals bei 
km 77,8. Es ist vom Typ her ein senkrecht arbeitendes Gegengewichtshebewerk 
mit Naßförderung. Die Gcsamtanla.se des Hebewerkes ist in vier Teile aufge-
gliedert: 
- Oberhafen mit Abschluß- und Sicherheitstor; 
- KanalbrUcke vom Oberhafen zum Hebe~lerk; 
Bild 1 Ansicht des Schiffshebe~lerkes, vom unter en Vorhafen aus 
gesehen. Im Vordergrund demontierte Trogseile 
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- Eigentliches Hebe\1erkj 
- Unterhafen, rund 36 rl t iefer liegend. 
Der Oberhafen hat eine LänGe von 1200 m und eine .:rasserspiegelbreite von 
66 m. Die Länge der stählern';ln F.analbrücke beträgt rund 157 m. De.s eigent-
liche Hebevlerk wird zweckmäßig in die nachfolgend genannten Bc"1.ugruppen unter-
teilt: 
- Hebevlerkllerüst j 
- Gründungj 
- Schiffstrog mit Trogtoren und Trogverriegelungenj 
- Abdichtung z~lischen Kanal und Trog mit den Haltungstorenj 
- Seile und Gegengewichte einechließlich Gewichtsausgleichkettenj 
- Sicherungsvorrichtungen j 
- Maschinelle Ausrüstungj 
- Elektrotechnische Ausrüstungj 
- Sonstige für de'n Betrieb bzw. Reparaturzustände erforderlichen Einrich-
tungen, wie ~!ontagekran, PersonenaufzUge, Rohr leitungen, 'Schieber, 
Betriebsräume. 
Der Hebewerkstrog ist aus St 52 (entspricht der heutigen StahlgUte H 52) 
hergestellt. Er hat eine 
- nutzbare Länge 
nutzbare Breite 
- Wassertiefe 
von 85 m, 
. von 12 m und eine 
von 2,50 m. 
Der Trog .ist beiderseits durch Hubtore abgeschlossen. Er hat eine Leermasse 
von 1600 t j wassergefüllt wiegt er rund 4300 t .. Er wird in Längs- und Quer-
richtung durch feste Rollen ge fUhrt und in seinen Endstellungen durch Gegen-
halter im waagerechten Sinne sowie den Haltungsabschlüssen verriegelt. Den 
Massenausgleich des gefüllten Troges besorgen 192 Gegenge\dchte aus Beton 
mit Eisenspänen, die durch vorgereckte Drahtseile von 52 mm Durchmesser mit 
dem Trog verbunden sind. Die Seile sind Rundlitzenseile in Gleichschlag, be-
stehend aus 6 Litzen zu je 37 Drähten von 2,4 mm Durchmesser mit einer Hanf-
seele. Die blanken Gußstahldrähte hatten eine Bruchfestigkeit von 150 kg/mm 2 
(= 1500 N/mm 2 ). Je z\1ei Seile greifen an zVlischengeschalteten Waagebal~en an. 
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Weitere 64 Seile tragen Rahmen, die die Gegengewichte zu Grupp.en zusamnen-
·fassen und etwa abreißend.e Gewichte auffangen. Die Drahtseile werden über 
128 zweirillige, auf Wälzlagern laufenden Seilscheiben von 3,50 m Durchmes-
ser geführt. Über jede Scheibe läuft je ein rechts- und ein linksgängiges 
Seil. Die Seilscheiben befinden· sich in den das Bauwerk oben abschließenden 
Hallen. Zum Ausgleich für das Gewicht der ablaufenden Seile dienen 4 mit-
laufende Gelenkketten, die einerseits unten am Trog, andererseits an Gegen-
gewichten befestigt sind, und deren Gewicht dem der 256 Seile entspricht. 
Die vier Antriebsritzel werden durch vier Gleichstrommotoren von je 75 PS 
(= 55,1 kvl) in Leonard-Schaltung angetrieben. Die erforderliche Gleich-
spannung wird von einem Umformer erzeugt. Umformer und Motoren befinden 
sich in zwei !·!aschinenräumen · auf dem Trog. Die zahlreichen sonstigen Moto-
ren werden aus dem Drehstromnetz gespeist. Die Hubgeschwindigkeit beträgt 
i. M. 12 cm/s, so daß ein Hub 5 ~Iinuten erfordert. 
Von den vier Gleichstrommotoren werden auch die sogenannten Drehriegel ange-
trieben. Das sind 1,4 m lange, am Trog .gelagerte Schraubenspindeln mit 70 cm 
KeFndurchmesser, durch die sich bei erheblichen Gleichgewichtsst6rungen der 
Trog unmittelbar auf das GerUst abstützt. Sie laufen in geschlitzten Mutter-
gewinden, die am Gerüst gelagert sind, den sogenannten Mutterbackensäulen. 
Sie berühren diese aber im Regelbetrieb nicht, sondern lassen stets einen 
beiderseitigen Spielraum von 30 mm frei. Die Antriebsritzel sind auf einer 
SchWinge nach oben und unten federnd derart gelagert, daß sie in einer Mit-
tellage festgehalten werden. Die Federn sind so vorgespannt, daß sie erst 
bei einer Gleichgewichtsst6rung von 30 t (= 300 kN) je Ritzel nachgeben 
und anschlagen . 
Dadurch wird unter entsprechender Vergr6Berung der Federspannung der Spiel-
raum der Drehriegel in dem Gewinde verkleinert und bei hinreichend großem 
Ausschlag vollständig überwunden; die Drehriegel lagern sich dann auf die 
Mutterbackensäulen auf und halten selbstsperrend den Trog fest. Zu diesem 
Zweck mUssen die Mutterbackensäulen eine dem leergelaufenen Trog entsprechen-
de aufwärts gerichtete Kraft von 2700 t (= 27000 kN) aufnehmen k6nnen. Durch 
rechtzeitiges, selbstätige~ Ausschalten der Antriebsmotoren erfolgt das Auf-
s etzen der Drehriegel stets in ruhendem oder nahezu ruhendem Zustand. 
Das StahlgerUst ist aus St 37 (entspricht der heutigen StahlgUte St 38) 
hergestellt. Es ist insges1Ullt 60 m hoch, 94 m lang und 27 m breit und besteht 
aus aneinandergereihten, oben durch einen Windverband zusammengehaltenen 
Zweigelenkrahmen, die sich in 3 Teile (TUrme) gliedern. Das StahlgerUst 
trägt als Hauptlast die 128 Seilscheiben. Der Westturm enthält den oberen 
Haltungsabschluß und nimmt den oben auftretenden Wasserdruck auf. Der aus 
zwei Teilen bestehende Mittelturm trägt die Zahnstockleitern und die Mutter-
backensäulen. Er ist gegen seitliche Schwingungen durch vier Streben ge-
sichert. 
Der schmale Ost turm trägt in Höhe der oberen TrogsteIlung einen erkerartig 
auskragenden kräftigen Prell balken , der verhindert, daß das Tor etwa durch 
ein anfahrendes Schiff herausgestoßen wird, und der auch bei einem etwaigen 
Bruch der Verriegelung den Trog gegen Ausschwingen schUtzen soll. 
Das nähere Eingehen auf technische Details wUrde den Rahmen dieses Beitrages 
sprengen. Interessenten sei empfohlen, Näheres in der Fachliteratur der 20er 
und 30er Jahre nachzulesen. Insbesondere sei genannt: 
Das Schiffshebewerk Niederfinow 
Sonderdruck aus der Zeitschrift "Die Bautechnik" sowie ihrer Beilage 
"Der Stahlbau", Jahrgang 1927 bis 1935, Verlag Wilhelm Ernst und Sohn, 
Berlin 1935. 
3. Durchführung der Generafreparatur 
3.1. ' Spezielle Voruntersuchungen 
Unmittelbar nach der Beschlußfassung zur Generalreparatur begannen die Arbei-
ten fUr die Erstellung der Vorbereitungsdokumente, speziell der Dolaxmenta-
tion zur Grundsatzentscheidung. Zur Absicherung der zu erarbeitenden ver-
bindlichen Angebote wurde folgender ~Jeg beschritten. Durch den Hauptauftrag-
nehmer (HAN) AusrUstung wurden Nachauftragnehmer (NAN) fUr verschiedene 
Spezialgewerke einbezogen. Durch Fachleute des HAN, der NAN, des Betreibers 
des Hebewerkes und anderer fachlich versierter Betriebe und Institutionen 
erfolgte ab Dezember 1982 bis März 1983 eine Begehung der einzelnen Bau- bzw. 
Funktionsgruppen des Hebewerkes mit Aufnahme und Protokollierung von festge-
stellten Schäden, _ Verschleißerscheinungen und für notwendig erachteten Ar-
beiten. Uber diese Schadensaulnahmen wurden 12 Protokolle angefertigt, und 
zwar für die Baugruppen bzw. Gewerke: 
- Pumpen; 
- Trogtragseile; 
- Geber und Anzeigegeräte der Pegelanlagen; 
- Pegelanlagenj 
- PersonenaufzUge; 
- Rohrleitungen und Isolierungen; 
- Stahlbau; 
- Zentralschmieranlagen; 
- Antriebe und maschinelle Ausrüstungen; 
- Schieber; 
Kupplungen; 
- Elektroanlagen . 
Der Umfang der in den Protokollen aufgeführten, als notwendig erkannten Ar-
beiten bildete die Grundlage für die technische Bearbeitung und Abgabe ver-
bindlicher Angebote durch die NAN . Zu erwähnen ist noch, daß auf eine kom-
plette Bestandsdokumentation des Schiffshebewerkes zurückgegriffen werden 
konnte. 
Die verbindlichen Angebote der HAN Ausrüstung und Bau und mehrerer vom Investi~ 
tionsauftraggeber beauftragter Betriebe wurden in der Dokumentation zur Grund-
satzentscheidung zusammengefaßt und nach Prüfung durch die staatlichen Stellen 
in entsprechend den Prüfergebnissen modifizierter Form dem Minister für Ver-
kehrswesen zur Bestätigung vorgelegt. 
Auf zwei spezielle Probleme in der Vorbereitungsphase sei hier etwas näher 
eingegangen, und zwar auf die Trogtragseile und die Seilscheibenlager. Nach-
dem bereits seit ca. 20 Jahren eine intensive Beobachtung der Seile erfolgte, 
wurde im Laufe der Voruntersuchungen zur Generalreparatur von den fachlich 
zuständigen Stellen (Technische Uberwachung und Institut für Bergbausicher-
~eit) die Ablegereife infolge Abrieb, Rostansatz, Drahtbrüchen und teilweise 
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Bild 2 Vergleich der Hanfseele eines ca. 50 J&lre im Betrieb 
befindlichen Seiles (rechts) und eines unbenutzten 
Reserveseiles 
"Korkenzieherbildung" durch Zerstörung der Hanfseele festgestellt. Die Seile 
waren immerhin fast 50 Jahre in ununterbrochenem Einsatz (Bild 2). Es mußte ' 
zunächst geklärt werden, ob gleichartige und gleich~lertige Seile in der er-
forde~lichen Zeit aus DDR-Produktion beschafft werden konnten. Dies ist durch 
konstruktive Zusammenarbeit zwischen dem IAG, dem HAN sowie den Betrieben 
VEB Draht- und Seilwerke Rothenburg/Saale, VEB Seil fabrik Zwickau und dem 













6 x 37 nach TGL 9541/04; 
2550 kN; 
rechts (s/S, z/Z); 
Hanf; 
spannungsfrei; 
mit Seilschmierstoff 65 (Elaskon 20). 
Nach der Fertigung und Prüfung von Versuchsdrähten erfolgte zunächst die An-
fertigung von 10 Versuchsseilen a 15 m Länge, die im Institut für Bergbau-
sicherheit den erforderlichen Tests unterzogen wurden. Die Versuchsergeb-
nisse bestätigten alle erforderlichen Parameter und berechtigten zur Frei-
gabe der Produktion für 276 ca. 60 m lange Seile (256 benötigte und 20 Re-
serveseile). Zu erwähnen ist noch, daß die .Seile, wie auch schon beim Neu-
bau des Hebewerkes, vor dem Einbau vorgereckt wurden. 
Als zweites Problem seien die Seilscheibenlager angeführt. Diese Lager hatten 
bis zu den genannten Voruntersuchungen keinerlei Grund zu Beanstandungen ge-
geben. Bei den Untersuchungen wurde zunächst ein unzulässig hoher Säurewert 
im Schmierfett festgestellt, was zu der Festlegung führte, einen kompletten, 
100 %igen Fettaustausch vorzunehmen. An e~nigen Lagern wurde eine geringe Ver-
größerung des Spiels der Wälzlager festgestellt. Das ursprüngliche Lagerspiel 
betrug maximal 0,21 nun, gemessen wurde an einem Lager 0,3 mm, an mehreren 
anderen.Lagern Werte zwischen den beiden genannten. 
Eine zuverlässige tlbersicht über eventuelle Schäden an den Wälzlagern hätte 
bei der großen Anzahl von Lagern zu einer unvertretbar langen Betriebsunter-
bre~hung des Hebewerkes geführt. Es hat sich später auch gezeigt (Siehe 3.3.7.), 
daß Stichproben keine zuverlässigen Ergebnisse geliefert hätten. Der Gesamt-
z~stand der Lager erwies sich als durchaus noch gut, so daß beschlossen wurde, 
bei dem notwendigen Fettwechsel jedes einzelne Lager auf Schäden zu unter-
suchen und zu protokollieren sowie eventuelle Schäden zu beheben. 
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3.2. Bauzeit, Technologie und Bauablauf in ihren Abhängigkeiten 
Von Anfang an stand fest, daß der Reparaturtechnologie entscheidende Bedeu-
tung zukommen wUrde. Die Sperrzeit des Hebewerkes, in der die Hauptaktivi-
täten abgewickelt werden mußten, war mit 7 Monaten vorgegeben. Außer der Bau-
stelleneinrichtung gab es nur wenige Aktivitäten, die vor der Sperrzeit er-
ledigt werden konnten. Die den gesamten Reparaturablauf bestimmenden Aktivi-
t ·äten waren nach Vorliegen der ersten Bauzeitdiagramme der Seilwechsel und 
der Fettwechsel in den Seilscheibenlagern. Dabei durfte jedoch nicht außer 
acht gelassen werden, daß auch die anderen Gewerke, wie z. B. der Stahlbau, 
der Maschinenbau und der Rohrleitungsbau bestimmte Ansprüche an die Baufrei-
heit -und an die Stellung des Troges über einen längeren Zeitraum stellten. 
Da der komplette Fettwechsel der Seilscheibenlager aus technologischen und 
anderen Gründen nicht "vor Ort" auf der SellscheibenbUhne durchgeführt werden 
konnte, stand von vornherein fest, daß alle 128 Seilscheiben mit ihren Lagern 
herausgehoben und im Bereich der unteren Haltung behandelt werden mußten. 
Deshalb mußte auch vor der Außerbetriebsetzung der vorhandene ·Dachkran, dessen 
Einsatz und Tragkraft eingeschränkt waren, durch Einbau einer neuen Steuer-
kabine, einer neuen Verkabelung und dem Wechsel des Hubseiles wieder auf eine 
Tragfähigkeit von 60 kN gebracht werden. Die Aktivitäten für den SeihlechseI 
umfaßten zunächst (für jeweils 1 Seilscheibe mit 2 Seilen): 
- 2 Seile an der Trog- und der Gegengewichtsseite lösen, demontieren und 
Seilhülsen ausschraelzen (ein sehr großer Teil der alten Seilhülsen wurde 
wiederverwendet)j 
- Seilscheibe mit 2 Lagern vermittels Hebewerksdachkran auf Niveau der unte-
ren Haltung setzenj . 
- Transport der Seilscheiben zum Reparaturplatz, Altfett entfernen, neues 
Fett einbringen, Lagerkontrolle, Rücktransportj 
- Seilscheibe mit 2 Lagern einheben und montierenj 
- 2 neue Seile auflegen, am Trog und am Gegenge~licht montieren. 




Seih/echsel in 2F.tappen zu je ß Gegenge\'1ichts-Doppelgruppen mit 64 Seil-
scheiben, 128 Seilen und 96 Gecengewichten. 
Vorteile 
- Kompakte Demontage und Montage sind in effektiver Weise möglich; 
- Die Generalreparatur ist im Taktsystem möglich (Nord- und SUdseite nach-
einander). Der Dachkran muß nur einmal je Etappe umgesetzt werden; 
- Es bieten sich günstige Platzverhältnisse ünd geräumige Arbeitsflächen. 
Nachteile 
- Die Variante ist von dem Nach"/eis abhängig, daß der Trog für den hierbei 
auftretenden Belastungsfall einsetzbar ist; 
- Es sind 8 StUck Gegengewichts-AbsetzgerUste erforderlich, um die Seile 
zu entspannen. 
Variante 2 
SeihlechseI in 2 Etappen zu je 16 Einzelgewichtsgruppen 
Vorteile siehe Variante 1. Als zusätzliche Aktivität wäre das Trennen der 
Doppelgruppen-FUhrungsrahmen notwendig gewesen. 
Nachteile siehe Variante 1. Eine geringere Standfläche für die AbsetzgerUste 
~/ar zu beachten. 
Variante 3 
Seilwechsel einzelner Seilscheiben, 128 StUck fortlaufend mit Gewichtsab-
setzung in die sogenannte "Kleine Traverse" benachbarter Seile. 
Vorteile 
- Keine AbsetzgerUste erforderlich. 
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Nachteile 
- Zusätzliche Aktivität je Seil: 
Vollständiges Gangbarmachen der Gegengewichtsspannbolzen a l s 1 . Arbeitsganc 
(bei Variante 1 parallel I~öölich) 
und Ge\lichtsentlastung über anzufertigende Entlastungsvorrichtuncenj 
- Anfertigung von mindestens 6 bis 8 .~rbeitsbühnen unll ihre mehrmalige 
Umsetzung (sicherheitsteclmisches Problem!) j 
- Die an Doppelrahmen außen liegenden Seile können ohne Abfangen des Rahmens 
nicht demontiert werden. 
- Da die neuen Seile ~/3hrscheinlich eb/as kürzer sein \'1Urden als die alten 
(Se i llängung ), wären bei der ~Iontage Zwischenstücke zur Einbindung in den 
Verband der alten Seile erforderlich geworden. 
- Beengte Platzverhältnisse auf der SeilscheibenbUhne (nur eine Seilscheiben-
breite!), da nur jeweils jede 3., 4. oder 5. Seilscheibe ausgebaut werden 
kann. 
- Für ca. 3 Monate muß für die Reparatur der Trogantriebe und der -elektrik 
der Trog wassergefüllt sein, da die Trogantriebe bei Demontage nicht mecha-
nisch unter Gewichtsdruck auf den Ritzeln stehen dürfen. In dieser Zeit 
wären keine Arbeiten. am Trog möglich gewesen (Rohrleitungen, Tore und Tor-
führungen) . 
Variante 4 
Sie sah eine Kombination von Variante 1 und 3 vor. Da hierbei jedoch auch Ab-
setzgerUste erforderlich waren, wurde diese Variante als uneffektiv nieht 
weiter verfolgt . 
Nach vorausgegangenen Diskussionen und Vergleichen versprach die Variante 1 
die größte Arbeitsproduktivität und damit auch die größte Gewähr, das vorge-
gebene Zeit limit einzuhalten. Eine Nachrechnung des Troges für den dabei auf-
tretenden Belastungsfall wurde erforderlich. Die Prämissen dabei tiaren fol-
gende : 
- Gesamtmasse des Troges einschließlich Restfüllung um die Hälfte reduziert, 
also 2150 tj 
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Bild 3 Absetzgerüst mit abgesetzter Gegengewichts-Doppelgruppe 
- Aufhängung des Troges nur noch an der Hälfte der Seile (128 Stück), die in 
8 Gruppen zusammengefaßt doppelsymmetrisch am Trog angreifen, unter Beach-
tung des Wechsels der Belastung in der 2. Etappe; 
Die Verfahrbarkeit des Troges mußte unter diesen Bedingungen gewährleistet 
pleiben. 
Die im VEB Forschungsanstalt für Schiffahrt, Wasser- und Grundbau vorge-
nommene Berechnung ergab, daß auch unter Beachtung der Alterung des Stahls 
der Trog ausreichende Sicherheiten aufwies. Zum Absetzen der Gegengewichte 
wurden für den Stahlbrückenbau entwickelte ~Iontagehilfskonstruktionen ver-
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Bild IJ. Im Trog auf Sandsäcke abgesetzte Prahme mit Betonballast 
wendet, die in der Trogwanne mittels Autodrehkranen abßesetzt und durch 
Stapelträger auf die erforderliche Höhe justiert wurden (Bild 3). Um die 
Trogmasse von 2150 t zu erreichen, wäre e ine lQasserfüllung von ca . 60 cm 
erforde.rlich gewesen. Davon wurde aber Abstand genommen, da 
die Reparaturzeit in das vlinterhalbjahr fiel und bei Eisbildung eine zu 
s tarke Beanspruchung des Troges zu befürchten ~Iar so~lie bei Trogfahrten 
keine exakt.e l\ustarierung möglich gewesen wäre. 
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- die Trogtore bei nur 60 cm \~asser nicht exakt dichten und außerdem unter 
dieser Voraussetzung keine Reparaturen an den Toren hätten vorgenommen 
werden können. 
Das Problem wurde gelöst, indem in den Trog 4 Bauprahme mit genau bekannter 
~msse , eingeschwommen und an berechneten Punkten abgesetzt wurden (Bild 4). 
Der Restrnassenausgleich erfolgte mit Betonplatten, die mit dem Dachkran in 
die Schuten eingebracht ~rurden und später auch bei technologisch bedingten 
Gleichgewj~htsstörungen für notwendige Trogfahrten umgesetzt werden konnten. 
Die Prahme wurden auf ca. 500 Sandsäcken abgesetzt, die Uber den Trogquer-
trägern ausgelegt worden waren, um eine unzulässige Beanspruchung des Boden-
bleches zu vermeiden. Diese Maßnahmen zum Gewichtsausgleich haben sich wäh-
rend der Reparaturzeit voll bewährt. Auf· der Grundlage der geschilderten Vor-
untersuchungen sah das 'Angebot des HAN Ausrustung fUr ·die Generalreparatur 
des Hebewerkes folgenden Ablauf vor (hier stark vereinfacht wiedergegeben): 
a) Arbeiten vor der Sperrzeit des Hebewerkesj 
b) Erste Reparaturphasej 
c) Erste Trogfahrtj 
d) Zweite Reparaturphasej 
e) Zweite Trogfahrtj 
f) Dritte Reparaturphase. 
Zu a) 
Die Leistungen vor der Sperrzeit beinhalten 1m Wesentlichen die Baustrombe-
reitstellung, die Verkabelungsarbeiten, einige Elektromontagen (vor allem 
fUr die Außenbeleuchtung), die Überholung des Hebewerkskranes, die Reparatur 
des Besucherumganges, die Demontage von Heizungsanlagen und Isolierungen, die 
Vorrnontage der AbsetzgerUste fUr die Gegengewichtsgruppen sowie die gesamte 
Baustelleneinrichtung. 
Zu b) 
Die erste Reparaturphase war zeitlich vom 1. 10. bis 21. 12. 1984 eingeord-
net. Sie umfaßte das Absetzen der ersten 8 Gegengewichtsgruppen, den Wechsel 
der ersten Hälfte der Trogtragseile und die notwendigen Arbeiten an der ersten 
Hälfte der Seilscheibenlager. Weiter waren in dieser Phase eingeordnet: die 
Überholung der Trogantriebe Nordost und SUdost, Elektromontagen an den Hei-
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zungsanlagen, am Umformer, an den Trogantriehen und rul den elektrotechnischen 
Einrichtungen der oberen und unteren Haltung, die Erneuerung der SpaltfUll-
und entleerungseinrichtung der oberen Haltung, die Erneuerung der senkrech-
ten Restwasserabflußleitung, Arbeiten an verschiedenen Einrichtlll1gen der 
Zentralschmierungsanlage, ger GerUstbau fUr Stahlbauarbeiten und Stahlbau-
arbeiten an den Andichtrahmen der oberen und der unteren Haltung . 
. Zu c) 
Die sogenannte erste Trogfahrt dauerte vom 21. 12. 1984 bis 6. 1. 1985. 
Neben verschiedenen Restmontagen an den Haltungstorantrieben und der Erneue-
rung der Pegelleitungen war die Hauptaktivität in dieser Zeit das Umsetzen 
der AbsetzgerUs'te und das Absetzen der zweiten Gegenr;ewichtsgruppen. Der 
Trog wurde aus diesem Grund wieder gefUllt und in die erforderlichen St.el-
lungen verfahren. Zum Absetzen der Gegenge\1ichte wurde er wieder entleert. 
und die oben genannten 4 Bauschuten an ihren neuen Standorten abgesetzt. 
Zu d) 
Die zweite Reparaturphase war vom 7. 1. 1985 bis 29. 3. 1985 eingeordnet. 
Sie umfaßte den Wechsel der zweiten Hälfte der Trogtragseile und die Arbei-
ten an der zweiten Hälfte der Seilscheibenlager. Weitere Arbeiten in diesem 
Zeitraum waren: Der GerUstbau, Stahlbauarbeiten an den Trogtoren, Arbeiten 
an der Zentralschmierungsanlage, Erneuerung der TrogfUlleitung, Sanierung 
der Haltungstore, Erneuerung der SpaltfUll- und Entleerungsleitung der unte-
~n Haltung, Erneuerung der Restwasserentleerung der unteren Haltung, Erneu-
erung der Restwasserentleerung der unteren Haltung, Überholung der Trogver-
riegelung, Untersuchung der Drehriegel und Fortführung der Elektromontagen. 
Zu e) 
Der Trog wurde nach Abschluß der z\'lei ten Reparaturphase , die am 29. 3. 1985 
begann und nahtlos in die dritte Reparaturphase Uberg'eführt wurde, >lieder 
mit Wasser gefUllt und konnte von diesem Zeitpunkt an beliebig verfahren 
werden. 
Zu f) 
Die dritte Reparaturphase umfaßte die Demontage der AbsetzgerUste, der Rest-
leistungen, Zusatzarbeiten, Erledigung von Schutzgüteauflagen und vor allem 
grUndliche FunktionsprUfungen und Inbetriebnahmearbeiten . Diese Phas~ konnte 
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5 Tage vorfristig, am 25. 4. 1985, abgeschlossen werden. 
Rückblickend ist festzustellen, daß der vorgesehene Bauablauf laut Netzplan 
des HAN Ausrüstung sehr gut verwirklicht wurde. Durch die "taktmäßigen" Arbei-
ten für den Seilwechsel und die Lagerbehandlung konnten terminliche VorsprUnge 
herausgearbeitet werden. Die stahlbaulichen Arbeiten, insbesondere durch die 
beengten Verhältnisse an den Andichtrahmen und den Tornischen sowie notwendige 
Justierungen an den Toren standen teilweise unter starkem Termindruck . Des-
halb mußte zeitweise "rund um die Uhr" gearbeitet werden. 
3.3. Beschreibung der Hauptaktivitäten 
3.3.1. Baustelleneinrichtung 
Die Baustelleneinrichtung wurde komplex auf einer forstwirtschaftlich ge-
nutzten Fläche zwischen den unteren Vorhäfen des Schiffshebewerkes und der 
alten SchleuE!entreppe errichtet. Sie wies, bedingt durch die vorgesehenen 
Arbeiten am Hebewerk und der technologischen Durchführung, einige Besonder-, 
heiten auf. Neben TagesunterkUnften für maximal 140 Arbeitskräfte, Büros, 
befestigte Freilagerflächen, überdachte Lagerfläche, Zufahrt straßen , Beleuch-
tung, Heizhaus, waren das vor allem Werkstatträume und ein Raum für die Be~ 
handlung der Seilscheibenlager. Durch die große Anzahl parallel arbeitender 
Betriebe genügte die vorhandene Werkstatt des Hebewerkes nicht den Anforde-
rungen durch die operativ anfallenden Arbeiten und mußte durch eine Bau-
stellenwerkstatt ergänzt werden. Für die Behandlung der Seilscheibenlager 
wurde der stirnseitige Raum der Lager- und Werkstatthalle gesondert herge-
richtet. 
Dort wurde ein 50 kN-Brückenkran montiert, der die Seilscheiben vom Platten-
wagen hob und in insgesamt 4 im Fußboden eingelassene Aussparungen absetzen 
konnte (Bild 5). Während der Sauzeit war ,die Wand zur restlichen Halle ge-
schlossen. Für die weitere Nutzung kann die Wand entfernt werden, so daß der , 
Kran die gesamte Halle bestreichen kann. Zur Baustelleneinrichtung gehörten 
ferner ein Lager für technische Gase, ein Schmierstofflager sowie eine' umzu-
bauende Gaststätte für die Arbeiterversorgung. 
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Bild 5 Blick in den Seilscheibenbehandlungsraum 
Bild 6 Ausgebaute Andichtrahmen der oberen Haltung 
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3.3.2. Stahlbauliche Arbeiten 
Bei den Voruntersuchungen konnte festgestellt werden, daß das gesamte Hebe-
werkgerUst dank seiner soliden Ausbildung und des in den vergangenen Jahr-
zehnten sehr intensiven Wiederholungskorrosionsschutzes im wesentlichen keine 
Beanstandungen zeigte. Auch der Hebewerkstrog, der vor ca. 10 Jahren für die 
vom Wasser benetzten Innenflächen einen katodischen Korrosionsschutz erhalten 
hatte, wies einen guten Zustand auf. Hingegen zeigten die Andichtrahmen und 
ihre Unterstützung~n infolge der ständigen Feuchtraumbedingungen relativ 
starke Korrosion. Das gleiche traf auf die Führungen und die Andichtflächen 
der Trog- und Haltungstore zu. Mechanischer Verschleiß machte außerdem einen 
Ersatz der federnd gelagerten TorfUhrungsrollen erforderlich. Der Querträger 
des RohrbUhnenraumes in der unteren Haltung wies in der untersten aufgenie-
teten Lamelle ebenfalls starke Abrostungen a],lf, da eine Nachkonservierung 
infolge des zu geringen Abstandes zur Betonsohle (ca. 20 cm) praktisch nicht 
möglich war. Technologisch interessant ist, daß beide Andichtrahmen komplett 
von der übrigen Konstruktion gelöst und so in einem gut zugänglichen Zustand 
behandelt werden konnten (Bild 6). Bei der oberen Haltung wurde der Andicht-
rahmen zu diesem Zweck auf einem GerUst auf dem westlichen Ende des Troges 
abgesetzt. Während dieser Arbeiten war der Trog nicht verfahrbar, was auch 
die weiter vorn beschriebenen Abhängigkeiten zwischen Seilwechsel und anderen 
Maßnahmen näher beleuchtet. Da nach Beendigung der Andichtrahmenmontage das 
Gerüst zu anderen Zwecken noch auf dem Trog verbleiben mußte, wurde eine ent-
sprechende Leichterung der beiden westlich stehenden Bauprahme erforderlich, 
um Trogfahrten durchfUhren zu können . Im ei~zelnen waren stahlbauliche Re-
konstruktionsarbeiten erforderlich 
- am unterwasserseitigen Dichtungsanschluß des Haltungstroges (Landanschluß); 
- am unterwasserseitigen westlichen Querträger (RohrbUhnenträger); 
- an den AndichtrahmenfUhrungen der oberen und unteren Haltung; 
- an den Andichtrahmen der oberen und unteren Haltung; 
- an den FUhrungsschienen beider Haltungs- und Trogtore; 
- an den Führungsrollen beider 'Haltungs- und Trogtore; 
- an den Anschlagleisten für die Dichtung beider Trog- und Haltungstore; 
- an den Nischen der Haltungstore der unteren Haltung und der oberen Hal-
tung; 
- an der Blechhaut des Trogtores der unteren Haltung . 
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Daß bei dert Arbeiten an den Toren gleich der Dichtungsgummi gewechselt wurde, 
versteht sich von selbst. Als weitere Leistung des Gellerkes Stahlbau muß die 
Montage, das Ausrichten, das einmalige Umsetzen und die Demontage der Absetz-
~erüste für die Gegengewichte genannt werden. Der beim Bau des Hebewerkes 
hinter die Dichtleisten als Dichtmasse eingebrachte sogenannte "Marineleim" 
war spröde geworden und teilweise nicht mehr vorhanden. Er wurde durch Weich-
gummistreifen ersetzt. 
3.3.3. Seilwechsel und Fettwechsel in den Seilscheibenlagern 
3.3.3.1. Seilvorbehandlung 
Nachdem, wie bereits beschrieben, durch die positiven PrUfergebnisse die Seile 
zur Produktion freigegeben waren, erfolgte die Anlieferung etappenweise' auf 
Seiltrommeln von 1,8 m Durchmesser zum Hebewerk. Eine Trommel war immer mit 
dem Vielfachen einer benötigten doppelten Seillänge von ca. 120 m bestückt. 
Um Probleme einer unterschiedlichen Seillänge unter Last auszuschalten, war 
festgelegt worden, die Seile vorzurecken. Zu diesem Zweck ,wurde auf einem Teil 
des Parkplatzes am Hebewerk eine Seilreckanlage aufgebaut (Bild 7). Ein Dop-
pelseil wurde mittels zweier an den Enden vergossener Gabelseilhülsen zu einem 
"endlosen Seilt. verbunden und über eine feste und eine bewegliche Seilscheibe 
gefUhrt. Ein Scherzeug mit Winde an der beweglichen Seilscheibe sorgte für die 
erforderliche Vorspannkraft von 600 kN (2 x 300 kN). Nach mehrmaligem Hin- vnd 
Herfahren bis zum Abklingen der Reckung wurde das Doppelseil abgelegt, auf 
exakte Längen zweier Seile getrennt und anschließend an den Trennstellen mit 
Gabelseilhülsen versehen. Der Verguß der Seilhülsen erfolgte in einem eigens 
neben der Reckanlage aufgebauten Vergußstand mit einer Legierung Ln Sn 80 
nach TGL 14703. Im Vergußstand wurden später auch die demontierten Gabelseil-
hülsen ausgeschmolzen. Zur Schaffung des entsprechenden technologischen Vor-
, laufs wurden 240 Stück Gabelseilhülsen neu angefertigt. Nach dem Angießen er-
folgte die Seilkonservierung mit Elaskon UT,d die Zwischenlagerung im ausge-
zogenen Zustand auf Transportbandgummi. Durch die dynamische Vorreckung der 
Seile wurden ein guter Verbund_der Seillitzen und eine Streckung um ca. 1 % 
der Seillänge erreicht. 
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Bild 7 Seilreckanlage mit Vergußstand 
G4 
Bild 8 Gelöste Seile 
auf der Gegengewichtsseite 
Bild 9, 10, 11 
Demontage der Seilscheiben 
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~ld 12 Tieflader mit Spezial vorrichtung zum Seilscheibentransport 
3.3.3.2. Absetzen des Troges und Seilwechsel 
Zum rationellen Seilwechsel mußte, wie bereits erwähnt, der Trog zeitweise 
auf den Drehriegeln abgesetzt werden. Nach dem Einbringen der Absetzgerüste 
für die zuerst vorgesehene Gegengewichtsgruppe wurden diese zunächst grob 
ausgerichtet und nach dem Hochfahren des Troges bis zum Berühren durch die 
ersten Gegengewichte durch Nachmessungen fein - justiert. Die Gesamthöhe der 
Absetzgerüste einschließlich der Stapelträger betrug ca. 3 m. Nach der Fein-
justage erfolgte ein schrittweises Höherfahren des Troges in "Feinfahrt" 
unter gleichzeitigem schritt\<eisen Ablassen von "lasser aus. dem Trog . ,Alle 
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Absetzgerüste und alle Drehriegel standen äabei unter s~andiger Kontrolle. 
Durch mehrmaliges Wiederholen konnte so eine völlige Entspannung der Seile 
an den abgesetzten Gegengewichten erreicht werden. Nunmehr konnte das rest-
liche Wasser aus dem Trog abgelassen werden, so daß sich die vorher einge-
schwommenen Bauprahme cuf den Sandsäcken absetzten. Jetzt ließen sich die 
Seile an der Gegengewichtsseite lösen (Bild 8) und der Trog konnte in die 
technologisch notwendige Stellung gebracht werden. Anschließend wurden die 
Seile auf der Trogseite mit Hilfe des Dachkranes herausgehoben, auf eine 
Freilagerfläche gezogen, von den Seilhülsen getrennt und verschrottet. In 
der 2. Reparaturphase wurde analog verfahren. 
3.3.3.3. Behandlung der Seilscheibenlager 
Die im Zuge der Baustelleneinrichtung getroffenen Vorkehrungen zum Absetzen 
der Seilscheiben wurden bereits beschrieben. Nach der Demontage der alten 
Seile konnten die nunmehr freien Seilscheiben ausgebaut werden. Die Lager 
wurden von den Kugelkalotten gelöst, die Seilscheiben samt Lagern vom Dach-
~ran übernommen und aus dem Hebewerk herausgezogen (Bilder 9, 10, 11). Das 
Dach der Seilscheibenbühnen mußte zu diesem Zweck, wie auch schon für die 
Seildemontage, abschnittsweise geöffnet werden. Die Seilscheiben wurden vom 
' ~achkran dann auf einen mit einem Haltegestell ausgerüsteten Tieflader, auf 
Niveau der unteren Haltung stehend, abgesetzt und arretiert (Bild 12). Der 
Transport der Seilscheiben erfolgte in stehender Lage auf einem Tieflader 
mit Zugmaschine bis zur Werkstatthalle (ca. 400 m), in der sich der Raum 
zur Behandlung der Seilscheibenlager befand. Nach der Ubernahme durch den 
dort befindlichen Brückenkran wurden die Seil scheiben in die vorbereiteten 
Aussparungen abgesetzt. 
Es schlossen sich dann folgende Arbeitsgänge an: 
- Entfetten der Lager; 
- Kontrolle der Lager mit Protokollierungj 
- Auswechseln verschlissener Teile je nach vorgefundenem Zustand; 
- Füllen der Lacer mit neuem Fett. 
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Das Entfetten geschah zunächst auf mechanische ,,'eise und anschließend durch 
Auswaschen der geöffneten Lager mittels einer fettlösenden PrUfflUssigkeit 
S 102, wie sie auch im Stahlbau bei der Suche nach Haarrissen und dergleiche. 
verwendet wird. Vorversuche 'mit verschieder.en Lösungsmitteln hatten diese 
Flüssigkeit als besonders geeignet ausgelüesen. 
In der nächsten Arbeitsstufe wurden alle Lagerteile einer visuellen Beurtei-
lung unterzogen und ihr Zustand protokolliert. Teile, deren Zustand keinen 
sicheren Betrieb mehr zuließ, wurden durch neu angefertigte ersetzt. Das be-
traf vor allem einige Rollen und Innenringe (s. a. 3.3.7.). Abschließend 
wurden die Lager mitWälzlagerfett SWA 522 gefüllt, geschlossen und ~/ieder 
montiert; dann erfolgte der Rücktransport. Beim Wiedereinbau wttrde darauf 
geachtet, daß jedes Lager wieder in "seine" ICugelkalotte gelangte, um nicht 
noch zusätzliche Justierungsarbeiten vornehmen zu müssen. Den Transport der 
neuen Seile durch das Hebewerk zeigen die Bilder 13 und 14. Die provisorische 
Arretierung der neuen Seile unterhalb der Seilscheiben zeigt Bild 15. 
3.3.4. Maschinentechnische Arbeiten 
In der Vorbereitungsphase waren folgende maschinentechnische Ausrüstungen 
auf ihren Verschleißzustand überprüft worden: 
Getriebe komplett mit Verzahnung, lagerung und Abdichtung; 





- Schieber für das Rohrleitungssystem. 
Die Untersuchungen erstreckten sich dabei auf die Trogantriebe, die Drehrie-
gel, die Trogverriegelungsantriebe, die Andichtrahmenantricbe, die Torantriebe 
und die Antriebe der Seiltreidelanlage. Das Ergebnis war, daß eine komplette 
Auswechselung einzelner Antriebe sich nicht erforderlich machte. Bs ~mrdcn 
aber denno'Jh eine Reihe von Reparaturmaßnahmen nob/endiG, deren uichtic;ste 
hier genannt seien: 
Bild 13 EinfUhren der neuen Seile in das Hebewerk 
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Bild 14 Quer transport der neuen Seil e in der Hebel'lerksuanne 
71 
Bild 15 Arretierung der neuen Seile vor dem Anschluß an die Trog-
und Gegenge,'ichtssei te 
- Ausbuchsen bz",. Erneuerung von FUhrungsrollen fUr die TrogfUhrungen und 
die RitzehTagen; 
- P,rneuerung sämtlicher Zentralschmierungsanlagen; 
- Abdichten der Stehlager des ~Tellenvierecks; 
- t~erholung der Trogantriebe Nordost und SUdost (hierbei vor allem die 
Aus;lechselunß von Lagern, Prüfung und Neueinstellen der Federtöpfe) ; 
- Erneuerung der FUhrungssteine mit Ge\ündemutter bei allen vier Toran-
triebe'1; 
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- Ersatz von Schiebern für die Spalt füll- und -entleerungseinrichtungen der 
oberen und unteren Haltung, der Restwasserentleerung untere Haltung, der 
Trogfüllleitungen, der Trogentleerung und der Pegelanlagenj 
- Ersatz bzw. Reparatur mehrerer Kupplungen für die Trogantriebe, die Ver-
riegelung, die Andichtrahmen und die Torantriebe. 
Da die Begutachtungen ohne Außerbetriebsetzung des Hebewerkes vorgenommen 
wurden, ergab sich, daß bestimmte Teile erst nach den Demontagearbeiten wäh-
rend der Generalreparatur überprüft werden konnten. Es war vorgesorgt worden, 
daß die dabei vorgefundenen Schäden ebenso wie die vorher erkannten behoben 
lmrden. Wenn eine Reparatur nicht mit TGL-Teilen ausführbar war, wurde an-
hand der Bestandszeichnungen und von Aufmessungen Teile nachgefertigt. 
3.3.5. Elektroarbeiten 
Als wesentlichste Elektroarbeiten während der Generalreparatur des Schiffs-
hebewerkes wurden realisiert: 
- Eine teilweise Neuverkabelung des Hebewerkesj 
- Errichtung von Baustromhaupt- und -unterverteilungenj 
- Installation zusätzlicher Arbeitsplatzbeleuchtungenj 
- Durchsicht aller Elektromotoren, Bremslüfter und Endschalter, soweit sie 
nicht ausgetauscht wurdenj 
- Arbeiten an der Kraft- und Ubergabestation zur Baustrombereitstellung 
(u. ~. Montage eines zusätzlichen 400 kVA-Transformators)j 
- Versorgung der Ba~tell~neinrichtung mit Elektroenergiej 
- Anschluß des neuen Personena~fzugesj 
- Neuinstallation des Hebewerk-Dachkranesj 
- Erneuerung der Hebewerksbeleuchtungj 
- Reparatur der Elektroheizungsanlagen an Dichtungen und Andichtrahmenj 
- Komplette Erneuerung der Steuertafeln der unteren und oberen lmltungj 
- Erneuerung der E-Ausrüstung der Steuerstände auf dem Trog. 
Kriterium für alle Elektromontagen war, diese Arbeiten so in den allgemeinen 
Bauablauf einzutakten, daß keine Behinderungen der technologisch notwendigen 
Trogfahrten eintraten. Das ist in vollem Umfang gelungen. 
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3.3.6. Sonstige Arbeiten 
Unter diesem Punkt werden solche Aktivitäten kurz Genannt, auf die in 'den vor-
angegangenen Punkten nicht näher eingegangen v/erden Imnnte. Es ><aren dies 
einersei ts Arbeiten, die im direkten Zusalllmenharl[; mit der Generalreparatur 
standen, andererseits Arbeiten der laufenden Unterhaltung, die in der Sperr-
zeit gleich mit erledigt wurden. Im einzelnen: 
a) An der Südwestaeite wurde analog zu den betden vorhandenen Aufzügen ein 
neuer Personenaufzug eingebaut, der zeitlfeise auch v/ähre nd der General-
reparatur schon zur Peraonenbeförderung diente. 
b) Betonplatten des oberen Hebewerksumgange~ waren durch mechanische und 
meteorologische Einwirkungen schadhaft geworden. Sie wurden durch neue 
Platten ersetzt, wobei gleichzeitig die sie tragende Stahlkonstruktion sa-
niert wurde. 
c) Es wurden die Hubseile für die Trog- und die Haltungstore, die Prellbal-
ken und das Hilfstor gewechselt. 
d) Past das gesamte Rohrleitungssystem des Hebe~erkes einschließlich der 
Isolierungen wurde erneuert. Das betraf die Spalt füll- und -entleerungs-
leitung der oberen und unteren Haltung, die Trogfülleitung, die Abfluß-
leitung, die Restwasserentleerungsleitung der unteren Haltung sowie die 
Pegelleitungen der oberen und unteren Haltung. 
e) Desgleichen wurden die zum Rohrleitungssystem gehörenden Schieber ko~ 
plett ausge\fechselt (ins[;eaamt 36 Stück). 
f) Bei den Pegelanlagen vrurden außer den Rohrleitungen auch die gesamte 
Elektrik sowie die Geber und die Anzeigegeräte erneuert. 
g) Desgleichen wurden 3 Pumpen zur Trogfüllung in der unteren Haltung sowie 
zur Restwasserentleerung der unteren Haltung durch neue Pumpen ersetzt 
und eine Abwassertauchpumpe neu beschafft. 
h) Abschließend sind die umfangreichen Korrosionsschutzarbeiten zu nennen, 
die an allen neu eingebauten Stahlbauteilen vorgenommen wurden. 
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3.3.7. Erkenntnisse für den weiteren Betrieb des Schiffshebewerkes 
Trotz intensiver \md umfassender Diagnose vor der Generalreparatur war zu 
erwarten, daß im Durchführungszeitraum weite~e Schäden und Verschleißer-
scheinungen entdeckt werden. 
Das liegt in der Natur eines solchen komplexen Bauwerkes begründet. Vorher 
alles zu erkennen bedeutet, die gesamte Anlage fast komplett auseinanderzu-
nehmen. Da das wegen . _ ~er Zweckbestimmung eines Hebewerkes, nämlich dem Schiffs-
transport zu dienen, nicht m~glich ist, ~ü~sen zwangsläufig Kompromisse zwi-
sch~n Aufwand, Nutzen und Risiko eingegangen werden. So war z. B. beim Stahl-
bau und auch beim Maschinenbau während der Genera~reparatur einige Male kurz-
fristig zu entscheiden, ob ein freigelegtes und nunmehr zugängliches Bau-
·oder. Maschinenelement ausgetauscht bzw. erneuert werden sollte. Das ist i~ 
allen Fällen zugunsten eines weiteren sicheren Betriebs des Hebewerkes ent-
schieden worden. 
Bild 16 Stirnseitige Risse in einer Zylinderrolle 
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Bild 17 Oberflächenschäden an zwei Z:,'linderrollen 
Bild 18 Materialausbruch an einer Zylinderrolle 
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Es soll jedooh nochmals auf die Lager der Seilscheiben eingegangen werden. 
Wie bereits unter 3.1. ausgeführt, hätte eine komplette Aufnahme aller Lager 
eirien unvertretbar hohen Aufwand und eine längere Betriebsunterbrechung ver-
ursacht. Es wurde deshalb der unter 3.1. beschriebene Weg beschritten. Beim 
Öffnen der Lager und ihrer Untersuchung zeigte sich, daß ca. 30 % der Lager 
mit mehr oder weniger großen Schäden und Verschleißerscheinungen behaftet 
waren. Hauptsächliche Schäden waren: 
Einzelne Risse in den Zylinderrollen, die bevorzugt radial in die Tiefe 
und axial entsprechend der Berührungslinie verlaufen (Bild 16) ; 
- Pittingförmige Ausbrüche (Mulden) sowohl in den Laufflächen der Zylinder-
rollen als auch in den Laufflächen des Innen- und Außenringes. Die Mulden 
sind sehr flach (0,03 bis 0,05 mm tief) und abgerundet; 
Fremdkörpereindrücke, die gegenüber den Mulden tiefer und in den Übergängen 
schärfer sind (Bild 17); 
- Kantenausbrüche an zwei Rollen (Bild 18); 
- Flächenförmiger Materialverlust an einer Rolle (nur 0,5 mm tief, 11 mm lang 
und 4 mm breit); 
- Schürfmarken, Kratzer und Riefen, die eventuell bei der Lagermontage und 
beim Überrollen von kleinen Ausbrüchen entstanden sind; 
- Korrosionserscheinungen an den Laufflächen der Wälzkörper und der Innen-
und Außenringe. Es handelt sich um kreisförmige, zum Tei l perlen- oder 
nestförmig angeordnete Lochfraßerscheinungenj 
- Korrosionserscheinungen an den Käfigen und den Stirnfläc~en der Außenringej 
- Radialer Abtragsverschleiß, beobachtbar an dem vergrößerten Lagerspiel. 
Es wurde f estgestellt, daß offenbar viele einzelne Ursachen zu dem geschil-




- Ungleichmäßiges Tragen, Verkantungj 
tlberlastunC;j 
- Unsachgemäße \</ärmebehandlung; 
- Unsachgemäßes Schleif3nj 
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- Kerresien, beGÜnstigt dadurch, daß ein kempletter Fettausta.usch im Betrieb 
infelge der unzureichenden Nachschmierungsmöglichkeiten nicht gegeben war. 
Dadurch verblieb immer ein greßer Teil des verbrauchten Altfettes im I,ager. 
Schadhafte Rellen und Lagerringe wurden durch neue ersetzt. Damit ist eine 
weitere Laufzeit der Lager garantiert. Infelgp. des allgemeinen Zustandes der 
Lager und des weitergehenden Verschleißes wird der kemplette Austausch!111er 
Seilscheibenlager zum gegebenen Zeitpunkt verbereitet. Neueste lager- und 
schmierungstechnische Erkenntnisse werden dabei berücksichtigt. 
4, Abnahme, Prüfungen, Probebetrieb und Wiederinbetriebnahme 
Zu diesem Kemplex wurde eine "Konzeptien zur Wiederinbetriebnahme des Schiffs-
hebewerkes Niederfinew nach abgeschlessener Generalreparatur sewie nach abge-
schlessenen Reparaturphasen" ausgearbei tet und in Kraft gesetzt . . Diese Kenze.p-
tien legte die netwendigen Maßnahmen zur Betriebsaufnahme, die Verantwertlich-
keiten und den zeitlichen Ablauf entsprechend den technischen Bedingungen fest, 
und zwar für technelegisch netwendige Zwischenphasen und den Endzustand. Ent-
sprechend den Dekumenten zur Generalreparatur wurden 28 Funktiensgruppen heraus-
gearbeitet, die getrennten Funktiensprüfungen zu unterziehen waren. Diese Ar-
bei ten ~lUrden von e;lnem Anfahr-Stab geleitet und überwacht, der im Auftrag des 
Investitiensauftraggebers gebildet .werden war. In- der Praxis sah das se aus, 
daß der Anfahr-Stab die Abnahmepretokelleei~zelner Funktienselemente, ein-
schließlich evtl. erferderlicher Materialatteste, Zertifikate und dgl., aus-
wertete und entschied, unter welchen Bedingungen und in welcher zeitlichen 
Reihenfelge eine bestimmte Funktiensgruppe den erferderlichen Gesamtprüfungen 
unterzegen wurde. Als Beispiel sei hier das Haltungstor der .oberen Haltung 
herausgegriffen. Dieses Haltungster stellt nach der Definitien eine Funktiens-
gruppe mit den Untergruppen Antrieb, Tertafel und TerfUhrungen mit Anschlägen 
dar. Funktienselemente für die Untergruppen Antrieb waren der Meter, die Ge-
triebe, die Kupplungen, die Zentralschmierungsanlage, die Seile, die Gegenge-
, wichte, die Wellen., die Lager und die Endschalter. Für die Prüfungen aller 
Funktienselemente wurden die Verantwertlichkeiten und die netwendigen Schalt-
handlungen festgelegt. Nach der Abnahme und Prüfung aller Elemente der drei 
Untergruppen erfelgte die Freigabe zur Funktiensprebe der gesamten Funktiens-
gruppe .oberes Haltungster unter Last, webei in diesem Fall geferdert war, ein 
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fUnfmaliges einl'landfreies Auf- und Abfahren nachzuweisen. Diese Prtlfungen 
\rurden im Bedarfsfall später unter den Bedingungen des Betriebes mit l~asser 
wiederholt, um die Diclltheit des Tores und das Anliegen der Rollen zu kon-
·trollieren. Prinzipiell \~lrde mit allen 28 Funktionsgruppen analog verfahren, 
wobei der Anfahr-Stab auch berechtigt war, Auflagen zu erteÜen. Das Ganze 
gipfelte dann in kompletten BetriebsprUfungen aller Funktionsgruppen, d. h. 
Trogfahrten mit allen Handlungen, die zur Schleusung eines Schiffes notwen-
dig sind. Die KornplexprUfungen umfaßten 50 Trogfahrten ohne Schiffsmitnahme. 
Erst danach wurde einige Probefahrten mit Binnenschiffen unternommen. Nach 
den erfolgreich verlaufenen FunktionsprUfungen wurde das Hebewerk für den 
Dauerbetrieb freigegeben . 
5. Kooperationsbeziehungen und beteiligte Betriebe 
Als Investitionsauftraggeber fungierte der Betr~iper des Schiffshebewerkes, 
der VEB Wasserstraßenbetrieb und -unterhaltung Eberswalde. Dieser Betrieb 
stellte gleichzeitig die Investitionsbauleitung, und unter seiner Leitung 
arbeitete der Anfahr-Stab. Für die Realisierung der Generalreparatur waren 
zwei Hauptauftragnehmer tätig, und zwar 
- als Hauptauftragnehmer "AusrUstung", der 
VEB Zementanlagenbau Dessau, 
Außenstelle ~mgdeburg, Anlagenbau - Hauptauftragnehmer -
Realisierung, 
ein Betrieb des Schwermaschinenbaukombinates "Ernst Thälmann" Magdeburgj 
- als Hauptauftragnehmer "Bau", der 
VEB Bau- und Montagekombinat Ost, Frankfurt/Oder. 
Beide Hauptauftragnehmer waren durch eigene Bauleitungen auf der Baustelle 
vertreten. Die Erstellung der Vorbereitungsdokumente, die Projektierung und 
die technische Koordinierung sowie die Erarbeitung der Wiederinbetriebnahme-
konzeption lag in den Händen des VEB Forschungsanstalt für Schiffahrt, Wasser-
und Grundbau. 
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An der materiellen Realisierung des Vorhabens waren über 50 einzelne Betriebe 
beteiligt. Die wichtigsten seien nachfolgend genannt: 
- Für · die Baustelleneinrichtung 
vEB Industriebau Fürstenwalde/Spree, ein Betrieb des 
VEB Bau- und Montagekombinat Ostj 
- Für die Stahlbauarbeiten und die AbsetzgerUste 
VEB StahlbrUckenbau Könnern, ein Betrieb des 
VEB Autobahnbaukombinat Magdeburgj 
- Für den Seilwechsel, die Fettung und Kontrolle der 
Seilscheibenlager 
'lEB Verlade- und Transportanlagen "Paul Fröhlich" Leipzig, 
ein Betrieb des VEB Kombinat TAKRAFj 
- Für Reparaturen an den maschinellen Anlagen 
VEB Spezialmontagen Weimar, ein Betrieb des 
VEB Schwermaschinenbaukombinat "Ernst Thälmann" (SKET)j 
- Für die Lieferung von Getrieben 
VEB Getriebeuerk Leipzig und VEB Getriebewerk Penig, 
Betriebe des \~B Kombinat Getriebe und Kupplungenj 
- Für die Lieferung von Kupplungen 
VEB Kupplungswerk Dresden, ein Betrieb des 
VEB Kombinat Getriebe und Kupplungenj 
- Für die I.ieferunr;, Montage und Isolierung von Rohrleitungen 
VEB Industrierohrleitungsmontagen Berlin und VEB Industrieisolierungen 
Leipzig, Betriebe des VEB Kombinat Kraftwerksanlagenbauj 
- Für die Lieferung und Montage von Schiebern 
VEB Magdeburger Armaturenwerk "Karl Uarx", ein Betrieb des · 
VEB Armaturenkombinatj 
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- Für die Lieferung und Montage der Zentralschmierungsanlagen 
VEB Schmiergerätewerk "Sexonia" Schwarzenberg, ein Betrieb des 
vEB Werkzeugffiaschinenkombinat "Fritz Heckert"; 
- Für die Elektroarbeiten 
VEB Elektroprojekt und Anlagenbau Berlin, ein Betrieb des 
VEB Kombinat Automatisierungsanlagenbau, und 
VE,B Dienstleistungskombinat Eberswalde . 
Das gesamte Vorhaben wurde ausschließlich von Betrieben der DDR realisiert . 
Zeitweise waren im Auftrag einzelner Betriebe auch Arbeitskräfte aus der 
VR Polen und der VR Ungarn eingesetzt. 
6. SchluBbemerkungen 
Bild j9 
"Eislage" im Hebewerkstrog 
im Januar 1985 
Fotos: VEB WBU Eberswalde 
Durch die beschriebenen Reparaturmaßnahmen ist es gelungen, das Schiffshebe-
werk Niederfin'ow in einen Zustand zu versetzen, der seinen weiteren Betrieb 
in den wichtigsten, Anlagenteilen für einen weiteren längeren Zeitraum sichert. 
Voraussetzungen dafür waren eine exakte Vorbereitung und die kooperative Zu-
sammenarbeit aller Beteiligten während der Generalreparatur. 
Durch konzentrierten Einsatz ist es gelungen, die vorgegebene 7monatige 
Sperrzeit einzuhalten bzw. um 5 Tage zu unterbieten. Hohe Anerkennung ver-
dienen all die Facharbeiter, Meister und Ingenieure, die dieses Vorhaben 
in dem strengen Winter 1984/85 verwirklichten. 
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